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zuführen	 ist,	 erlaubt	 Stufe	 ʹ	bereits	 ergänzende	Regelungen	wie	 z.B.	den	Ansatz	 reduzierter	Teilsi-
cherheitsbeiwerte.	In	Stufe	͵	dürfen	darüber	hinaus	Messungen	am	Bauwerk	berücksichtigt	werden,	
die	jedoch	im	Wesentlichen	auf	die	Optimierung	von	rechnerischen	Tragwerksmodellen	abzielen.	Ab-
schließend	werden	 nach	 Stufe	 Ͷ	wissenschaftliche	Methoden	 für	 den	Nachweis	 der	 ausreichenden	































tungssituationen	 zu	 erhalten,	müssen	 lange	 Fahrzeugfolgen	 generiert,	 berechnet	 und	 ausgewertet	
werden.	Zudem	erfordert	diese	Vorgehensweise	vorab	die	Festlegung	einer	Vielzahl	an	Parametern	
(z.B.	 zur	 prozentualen	 Verkehrszusammensetzung,	 Häufigkeitsverteilungen	 von	 Überholvorgängen	
oder	Lkw-Beladungen,	etc.).	Da	 insbesondere	 für	die	Bewertung	von	Verkehren	 im	untergeordneten	























Regel	 ca.	 ein	 Jahr)	 erfasst.	Hierzu	werden	 die	 aufgezeichneten	 Spannungs-Zeit-Verläufe	 zum	 einen	
messparallel	 auf	 einen	Min-	 /	Max-Verlauf	 reduziert.	 Als	 Grundlage	 für	 die	 Bewertung	 der	 Ermü-
dungssicherheit	wird	daraus	mittels	Rainflow-Analyse	 eine	Häufigkeitsverteilung	 erstellt.	 Letztere	
erlaubt	wiederum	nach	der	Hypothese	der	 linearen	Schadensakkumulation	nach	Palmgren-Miner	die	
Ermittlung	 einer	 Schädigung	 des	 untersuchten	 Kerbdetails	 bzw.	 die	 Bestimmung	 der	 zugehörigen	
rechnerischen	Lebensdauer.		
Um	eine	korrekte	 Interpretation	der	Messdaten	 im	Hinblick	auf	die	Bewertung	der	Tragsicherheit	












































In	der	 Summe	bilden	die	untersuchten	Bauwerke	 ein	breites	 Spektrum	 in	Bezug	 auf	das	Verkehrs-




























ell	 beibehalten.	 Allerdings	wurde	 die	 Belastungshöhe	 über	 einen	 Anpassungsfaktor	 ȽRF	 ingenieur-
mäßig	auf	eine	 realitätsnähere	Größe,	nämlich	auf	40	%	des	normativen	Wertes,	 reduziert	(d.h.	auf	
1,2	kN/m²	=	0,4	x	3,0	kN/m²).		















an	den	untersuchten	Bauwerken	sind	abschließend	in	Tabelle	ͳ	zusammengestellt.		 	 Messbasierte	Anpassungsbeiwerte	bei	Nachrechnungen	im	Bestand		 Ermüdungsnach-weis	 Tragsicherheitsnachweis		 	 Fahrspuren	ȽSpur	 Restflächen	ȽRF	 Verkehrsführung	Ƚtemp	
Brücke	Burgweinting	 0,91	 0,85	 0,40	 0,95		(5	Jahre)	
Amperbrücke	 0,87	 0,75	 0,40	 0,85	(2	Jahre)	
Drucksbrücke	 0,50	 0,65	 0,40	 0,85	(2	Jahre)	
Riedenburger	Stadt-






positionierung	 in	der	Regelspurlage.	Entsprechend	der	 tatsächlichen	Verkehrsführung	werden	 zwei	

























gebenenfalls	 nur	 auf	 eine	 Richtung	 des	 Gesamtstreckenverkehrs)	 beziehen.	 Zur	 Präzisierung	wird	
deshalb	die	Bezeichnung	DTV-SVÜberbau	eingeführt.	Bei	Begegnungsverkehr	(Drucksbrücke,	Riedenbur-









ar	zu	interpolieren.			 	 Verkehrsart		 Große	Entfernung	 Mittlere	Entfernung	 Ortsverkehr	
DTV-SVÜberbau	<	2.000	 0,90	 0,50	 0,30	




sierten	Lastmodells	LM	 ͳ	nach	DIN	EN	 1991-2	 in	der	Regel-Fahrspurlage	 empfohlen	 (siehe	obigen	
Abschnitt	3.3).	Die	hierzu	 abgeleiteten	Werte	des	Anpassungsfaktors	 ȽSpur	 sind	 in	Tabelle	 ͵	 zusam-
mengefasst.		 	 Verkehrsart		 Große	Entfernung	 Mittlere	Entfernung	 Ortsverkehr	
DTV-SVÜberbau	<	2.000	 0,75	 0,65	 0,55	













Der	bisherige	 Schwerpunkt	bei	der	Anwendung	der	 Stufe	 Ͷ	der	Nachrechnungsrichtlinie	 liegt	nach	
Einschätzung	der	Autoren	in	der	Bewertung	und	vertieften	Untersuchung	der	Widerstandsseite.		
Es	wird	 vorgeschlagen,	 die	 Anwendung	 der	 Stufe	 Ͷ	 der	 Nachrechnungsrichtlinie	 explizit	 auch	 für	
messbasierte	Verfahren	zur	Untersuchung	und	Zuschärfung	der	Einwirkungsseite	zu	öffnen.	In	Bezug	
auf	die	hier	vorgestellte	Vorgehensweise	wird	eine	Stärke	 insbesondere	darin	gesehen,	aktuelle	Fra-
gen	zur	technischen	Notwendigkeit	sowie	zur	Dringlichkeit	bzw.	zeitlichen	Reihenfolge	eines	größeren	
Instandsetzungsbedarfs	qualifiziert	und	quantifiziert	beantworten	zu	können.	
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